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Betriebserfahrugen mit dem schiebendan
Motorgüterschiff "Fischland"
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Bisherige Veröffentlichungen über den Schubverkehr in der Bin»
nenschiffahrt und eigene Erfahrungen weisen eindeutig dessen Vorm
teile gegenüber der traditionellen Schiffahrt ause Die Ursachen
dafür sind im wesentlichen in der rationelleren und zum Teil für.
die Verkehrsteilnehmer attraktiveren Transportdurchführung zu
suchene
Neben der Indienststellung von neuerbauten Sohubeinheiten über»
prüfte der VEB Deutsche Binnenreederei die Einsatzmöglichkeiten
der Bestandsflotte für den Schubverkehr und führte Erprobungen
durch„ Gute ßetriebsergebnisse erzielte er dabei mit entsprechend
umgerüsteten Motorschleppern und Schleppkähnen (Schubkähne) [1]
[2] e Damit gewann die Erprobung von Motorgüterschiffen in Schuhe
einsatz größere Bedeutunge Mit ihrer reichlicfi bemessenen An» _
triebsleistung bilden die zahlreich vorhandenen Motorgüterechifu
fe eine Schleppkraftreserve, deren wirtschaftlichere Ensnutzung
durch den Einsatz im Schubverkehr erreicht werden kenne Ein solm_
cher Einsatz bringt zwar nicht alle Vorteile des klassischen
Schubbetriebes‚ bewirkt aber doch eine beaehtliche Steigerung der
Arbeitsproduktivität1)„
Im vorliegenden Beitrag wurden die Erfahrungen aus den Versuchen
fahrten mit dem Motorgüterschiff "Fischland" (Typ Großplanermaßs
Antriebsleistung 420 PS) ausgewertete
Im Zusammenhang mit unseren engen und krümmungsreichen Binnen-
wasserstraßen, auf denen der Vorteil der großen Tragfähigkeit des
starren Schubverbandes nicht zum Tragen konmen'kann, waren die
Erfahrungen mit knickbaren Verbänden bedeutungsvolle Die mit dem
Motorgüterschiffsverband durchgeführten Versuchsfahrten sollten
über das nevigatorische Verhaltens die fahrdynamische Eignung und
die Größe der Kupplungskräfte snfschluß gebene
Erste Versuche wurden bereits im April 1962 mit einem 72 m
1) Die Trennung von Antriebsanlage und Frachtraum ist hier nicht-
mehr der entscheidende Rationalisierungseffekt„ sondern der
technologisch freizügigere Einsatz größerer.Motorschiffsveru
bände besonders auf langen Transportstreckene
„.192 nur
langen Verband mit Finowmaßabnessungen (motorisierter Schleppkahn
mit Schubprahm) auf einigen Haupt— und Nebenwasserstraßen durchge-
führte Diese Erprobungen brachten wertvolle Erkenntnisse für die
Vorbereitung der Versuche mit den Mqtorgüterschiff “Fischland“e
2e Bericht über die Probefahrten
Der Bericht über die Probefahrten gliedert sich in zwei hbschnitm f
tee Die im.ersten Abschnitt beschriebenen Erprobungen standen unter
der_Leitung der Abteilung Forschung und Entwicklung des VEB Deut-
'sche Binnenreederei und die des zweiten Abschnitts unter der Lei-
tung des Schiffsführers des Motorschiffes "Fischland", der durch
die Produktionsleitung des VEB Deutsche Binnenreederei unterstützt
eurdee H
Eeie Bericht über den ersten Erprcbungsabschnitt
Da über diese Erprobungen bereits ausführlich in der "Schiffbaum
technik“ [3] berichtet wuede‚ beschränkt sich die Darstellung auf
eine Kurzfassung der wesentlichen Ergebnissee
Die geringen Betriebserfahrungen mit schiebenden Motorgüterschifm 5
fen waren ausschlaggebend für die Auswahl der Verbandsfornationen
für das Versuchsprogramme Die Versuche begannen zunächst mit einem
100 n langen starr gekoppelten Verband, bestehend aus dem Motorgüm
terschiff und einem Schubprahm (Regeämre 3205)e Es erfolgten nahm
rare Fahrten auf den Kanälen zwischen Niegripp und Hohensaateng auf
der Oder von Hohensaaten bis Eisenhüttenstadt und auf der Elbe von
Parey bis Dresdene ärotz zahlreicher Begegnungen-hat sich dieser
Verband an keiner Stelle der befahrenen Hanptbinnenwasserstraßen
als zu lang erwiesene Die erforderliche Verkehrssicherheit war
selbst bei Begegnungen in den kleinsten Krümmungen immer vorhandene
Das Manövrierverhalten und die nanigatorischen Eisenschaften des
Verbandes waren gute Bekräftigt wurden diese Feststellungen durch
eine Fahrt im eder+HeveieKene1‚ bei der der Motorgüterschiffsverm
band noch drei Kähne im Anhang mit sich führtee Die Ruderanlage
(Dreiflächenruder) des Motorgütersohiffes erwies sich als vällig
ausreichende Für Leerfahrten bei starkerem_wind und beim Durche
fahren von kleinen Kanalkrümmnngen war das Bugruder des Prahmes
eine wirksame, aber auch notwendige Manövrierhilfee Dabei war die
M qgg M
Verkehrsbreite geringer als die des alleinfahrenden Motorgüterm
schiffess
i
Während der Versuchsdurchführung wurde eine in ihrer Kbnstrukm
tion und Bedienung einfache Drahtseilkupplung entwickelt [3] i
Diese Kupplung? deren Seile mit Hilfe der ashteren Verholm und ‘
Schleppwinde gespwnt wurdens ermöglichte das Einknicken und dem
mit eine fahrtsiehere Verlängerung des Verbandes; Im Betrieb hat
sich diese mit geringem Kostenaufwand herzustellende Kupplung gut
bewährte Sie bietet neben der Aufnahme großer Sehwellasten die
Möglichkeitp große Vorspannkräfte in den Kupplungsseilen zu erzeum
gene Die Knrsstabilität des Verbandes wird von der Größe der Vorm
wspannkräfte wesentlich beeinflußt; denn je steifer der Verband
gekuppelt ist? um so besser ist seine Knrsstabilitäte
Mit einer auf 121 m erhöhten Verbandslänge (Motorgüterschiff
und Schubprahms Reg„mNrs 5202) wurden die Versuche mit der oben
beschriebenen Kupplung in ähnlicher Fern fortgesetzte Beanhtensm
wert war die Tatsaeheg daß Begegnungen im krümmnngsreichen üderm
SpreemKanal m auch in den kleinsten Krümmungen m durch das Eine
knicken des Verbandes gefahrlos terliefene auf anderen Ksnalrelae
tionen (HohensaateneFriedrichstheleradasserstraße9 dderäflavelm1
Kanal, Haveinkmai, ElbemHavelmKenal) war ein Knicken des Verben“
des nicht erforderliche Sehr vorteilhaft erwies sich die Kickm
möglichkeit beim Ein» und dnsfahren in bzwe aus Häfen und Schleum
sen sowie beim ablegen von Eeitwänden und dferns Der um einen bem
stimmten Winkel ahgeknickte Brahm wirkte wie ein großes Rudere
Im Bereich der Berliner Wasserstraßen konnten auch mehrere
Fahrten zwischen Königsewusterhausen und.Berlin mit Verbandslänw
gen bis zu 130 m erfolgreich durchgeführt werden;
Die Erprobungen'im'Winter ließen erkennen, daß der Verband bei
mittlerem Eis seine Fahrrinne selbst brechen kenne Größere Eis“
dicken erforderten die inpassung des Verbandes an den Verlauf der
„gebrochenen Rinnep da er sich anderenfalls festklemmte
Messungen auf dem Beetzsee zeigten deutlich die Geschwindigw
keitsdifferenzen zwischen dem alleinfahrenden und dem im Verband
fahrenden Mctergüterschiffs Diese betrugen beim 100 m langen Verm
bad (Metergütersehiff e Schnbprahm) e*25 % und beim 121 m langen
m 194 du
Verband (Motörgüterschiff + Schubkahn) :M3O %„ Nachteilig wirkten
sich beim 100 m-Verband die durch das stumpfe Prahmheck hervorgeä
rufenen ungünstigen hydraulischen Verhältnisse aus, so daß bei
diesem Verband der Geschwindigkeitsrückgang relativ größer war;
als beim.Motorgüterschiff, das mit dem strömungsgünstigeren Schub—
kahn gekuppelt war. In der Kanalfahrt kann die Geschwindigkeits-
verminderung durch die Leistungsreserve der Antriebsmaschine (nor-
male nuslastung in der Kanalfahrt äv3O %) kompensiert werdene Für
die Stromfahrt ist diese Leistungsreserve in dem Umfang nicht mehr
vorhanden, so daß Einschränkungen bezüglich der Ladungsmenge des
Verbandes erforderlich sind, die im nächsten Abschnitt noch spe-
ziell erläutert werden„
Die Erfahrungen des ersten Erprobungsabschnitts brachten die.
Gewißheit‚ daß auf den Hauptwasserstraßen der Deutschen Demokrae
tischen Republik ein durchaus sicherer Einsatz abknickbarer Mo-
torgüterschiffsverbände möglich iste
292e Bericht über den zweiten Erprobungsabschnitt
Mit den Eahrterprobungen von starren_und gelenkigen Verbänden
des ersten Abschnitts wurden nicht die Grenzen möglicher Verbandsm
abmessungen gefundene Deshalb konzentrierten_sich die Erprobungen
des zweiten Abschnitts auf den Einsats_größerer Verbändee Außerdem
sollten Eahrten des Motorgüterschiffes mit einem Schubprahm erste
Anhaltspunkte über die Einsatzbedingungen auf den Seewasserstraßen
zwischen‚Szczeoin und Stralsund erbringens
2„2.?1„ Probefahrten auf Seewasserstraßen
Der regelmäßige Gütertransport zwischen den Küstenstationen und.
dem Binnenland läßt eine Untersuchung der Möglichkeiten des Schub“
Verkehrs auf Seewasserstraßen als zweckmäßig erscheinena Erfahu'
rungen aus schubschiffahrtstreibenden Ländern sind für diesen spe-
ziellen Eall kaum bekannt„
Mit einem Verband von 122 m Länge (Motorgäterschiff und Schubw
kahn, Reg„nNr„ 5204) fanden auf diesen Küstengewässern im August
1964 die ersten Probefahrten (19 Reise Königs-Wusterhausen m Peenew
münde mit 1 O20 t Ladung) unter Aufsicht der Deutschen'Schiffsrevim
sion und -klassifikation und des Seefahrtsamtes Stätte Der in bem
1-195 -
_kannter Form gekoppelte Verband zeigte schon auf dem Szcseciner
Haff, Windstärke 3 (West), Seegang 2, gutes Seegangsverhaltene
Nach der Entladung des Verbandes in Peenemünde wurden mit dem leem
ran Verband zunächst bei Windstärke 7 (Nordost) auf dem Achter-
Wasser Schlängel— und Drehkreisfahrten ausgeführt;_Das Drehen des
Verbandes gegen den Wind bereitete keine Schwierigkeitene Die
maximalen Kräfte in der Kupplung betrugen 20 MP5 Mit abflauendem
Wind, Seegang 4, erfolgte die Überfahrt nach Stralsunde Auf den
Bodden wurde versuchsweise der leere Schubkahn geschleppte Durch
die Befestigung des Schleppseiles an dem vorderen Gangbordpoller
nahm der steuerlose Prahm eine kursstabile Schräglage eine die
ein susscheren des Prahmes zur anderen Seite verhindertee Ab
Palmerort_Rinne wurde der_Prahm seitwärts gekoppelt und die Fahrt
bis zum Hafen Stralsund fortgesetzte Die Rückreise fand in belam
denen Zustand (Gesamtladung : 1 O25 t) entgegen der Voraussagen
des Seewetterdienstes unter guten Wetterbedingungen (Windstärke
1-2, Seegang O) statt, so daß diese Fahrt leider keine Beurteim
lung des Seegangsverhaltens des Verbandes zuließe
Eine Fahrt mit stärkeren Probebedingungen erfolgte im November-
l1964Jab Greifswald. Die Wetterlage, Windstärke 5 (Südwest), See-
' gang 4, Regenböen‚ entsprach den Probefahrtsforderungen des See-
fahrtsamtese Mit dem Verband ( 1 O30 t Ladung) wurden folgende
Manöverrgefahren:
a) Verbandslage mit wechselnden Richtungen im Seegang (Backbord
und Steuerbord quer zur See, See von achtern und voraus)
b) Drehkreisfahrten
c) Trennung des Verbandes
Zur Demonstration eines Havariefalles wurde der Schubkahn
im Seegang losgeworfen und als manövrierunfähiges Fahrzeug
bis nach Wolgast abgeschleppt, Dieses Manöver verlief zu-
friedenstellende 1
Die größte Kraft in der Kupplung wurde mit 24 Mp (zulässige
Belastung = 40 Mp) gemessene Die Lage des Verbandes war durch den
Einfluß der Länge beider Fahrzeuge ruhige Nur geringe horizontale
Bewegungen traten an der Kupplungsstelle anfe
m196„
Eine umfassende Einschätzung für den Schubverkehr auf Seewasser-
straßen muß weiteren Probefahrten mit anderen Verbandsformationen
vorbehalten bleibene Mit Einhaltung der Schleppschiffahrtsbedinm
gungen (Windstärke 4 abflauends Seegang 3) genehmigten die DSRK
und das Seefahrtsamt den Einsatz des Motorgüterschiffes zum Schie»
ben mit einem Schubkahne i
2e2e2e Probefahrten auf der Elbe
Die Weiterführung der Versuche auf der Elbe verzögerten sic
aus betrieblichen Gründen bis zum Jahresende 1964„
2
"Der erste Verband mit einer Länge von 132 m (Motorgäterschiff
und Schubkahn, Regemfl re 5255) wurde auf der Strecke Niegripp/Aken
erprobte Diese Fahrt mit leerem Verband verlief gute Um das denn
den der Fahrzeuge im engen Hafenbecken zu vermeiden? erfolgte das
Wendemanöver durch Abklappen des Schubkahnes bereits auf dem Strom
und der Verband fuhr rückwärts eine Die Zeitdauer des Manövers bem
trug 30 Minutene Die übernommene Ladung ( 1 150 t) war für den Hae
fen Wittenberge bestimmte Der hohe'Wasserstand ermöglichte eine
_einwandfreie Navigation des vorausgekuppelten Verbandes bis nach
Wittenbergee Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit zu Tal bem
trug 16,5 km/he Zur Einfahrt in den Hafen wurde der Schubkahn
seitwärts gekuppelte Der Einsatz des Schubkahnes zu Lagerzwecken
beendete die Probefahrten 196% L
Im März 1965 wurden die Versuche mit dem Motorgüterschiff und
2 Prähmen wieder aufgenommene Dieser.Verband (1 O22 t Ladung,
132 m lang) zeigte auf der Strecke von Magdeburg bis Dresden gute
Manövriereigenschaftene auf dem Streckenabschnitt von Belgern
(km 140) bis Kreinitz (km 119) betrug die Durchschnittsgeschwinm
digkeit nur 4 man Vom m 316 w 311 wurden die beiden Prähme
hintereinander seitwärts gekuppeltg um die Geschwindigkeitevera
‘minderung gegenüber der Vorauskupplung festzustellene Die Geschwinm
digkeit verringerte sich von 6eO auf 3575 km/he Die Talfahrt von
Riese bis Boizenburg mit 1 220 t Ladung ergab ebenfalls gute Er»
gebnissee Beim Durchfahren der Stromkrümmungen brachte die Bugm
rudereinrichtung des vorderen Prahmes die erforderliche Mnöm
vrierhilfee Für Khmmandoübermittlungen zum Bedienen des Bugruders
H„197 M
bewährten sich Kleinstfunksprechgeräte? die generell zum iusrüm
stungsinventar von Schubverbänden gehören solltene Bemerkenswert
waren die Ankermanöveri Für die Gesamtmasse von 1 600 t genügten 5
an den jeweiligen Ankerstellen (km 1853 1949 3315 469, 485) die
Heckanker des Motorgüterschiffes (2 Kronenanker je 450 kg Masse)„
Diese Ankernanöver erfolgten bei mittlerem Hochwassere Die benutze
ten Kronenanker weichen zwar von der üblichen Ausrüstung der Mow
torgüterschiffe mit den Ankern der RheinmMainmDonanmForm ab? Wurm
den aber von Schiffsführer auf Grund seiner besseren Betriebserm
fahrungen mit diesen Akern ( eä30 % besseres Haltevermögen bei
gleicher Ankermasse) bevorzugte
Weitere Erprobungen mit_dieser Verbandszusanmenstellung bei Verm
bandslängen bis zu 132 m zwischen Hamburg und Pressen (km 12);
auch bei kleinen Wasserständeng bestätigten dievguten Erfahrungen
und schlossen den Verkehr mit größeren Verbänden nicht ausa
Bessere Kursbeständigkeit und bessere Manövriereigenschaften
als die bisher erprobten Verbände oder als das alleinfahrende Mom
tprgüterschiff zeigte der Motorgüterschiffsverband mit 4 Prähmsn
(2 Prähme vor und-2 Prähme seitlich in 1 m Abstand vom Schiff ge-
kuppelt)i Dieser Verband (1 550 tg Tiefgänge: MS = 1970 mg Prähme
= 1,30 m) erzielte noch eine Geschwindigkeit in der Bergfahrt von
Magdeburg bis Goswig von 4,5 km/hi Auch in der Talfahrt zeichnem
te sich dieser_Verband durch gute Verkehrssicherheit ause So konnm
te z„Be die kritische Elbstrecke in Magdeburg mit dem 17940 m
breiten Verband (Sondergenehmigung wurde eingeholt, da 14,30 m’
nur zulässigg später auf 17940 m erhöht) ohne Schleppassistenz
sicher durchfahren werdenb Die guten Manövriereigenschaften sind
auf die günstige Massenverteilung M Drehpunkt etwa in Verbands»
mitte m zurückzuführeng ' '
Diese Verbandsfornation eignet sich mit bestimmten Einschränw
knngen (38 Anlage 2) gut für die Strecke zwischen Wittenberge und
Ei Wittenberge
g In Hinblick auf den Einsatz von Doppeltandemnstromschubbootverm
bändsn brachte die Fahrt mit einem 165 m langen Verband wertvolle
Erkenntnissee Die Ladung des Verbandes (1 570 t)„ Motorgüterm
schiff und 3 in Reihe vorausgekuppelte Prähne (Tiefgang der
„„Ä„äää„%„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„„
Fahrzeuge 2 1‚?O m) erwies sich während der Fahrt von Magdeburg
nach Riese als zu greße In einer Stromkrümmung oberhalb des
Elbemkn 140 gelang es nicht mehr, den Verband mit eigener Antriebs-
kraft vorwärts zu bewegene Bis zu dieser Stelle konnten die er»
reichten Fahrgeschwindigkeiten
5,3 Jena/h (auf 326 —. 277)
4,7 km/h (km 275 — 200)
4,0 km/h (km 197 — 140)
trotz schnell steigender Wasserstände befriedigene
Die Geschwindigkeitsverluste beim Durchfahren von Str0mkrüm—
mungen haben ihre Ursachen-im'Widerstandszuwachs durch die ange-
stellten Ruder und die Querströmungen an den Verbandsenden.
e Das Passieren des Streckenabschnitts vom km 140 M 119 erfor-
dert für Schubverbände den größten Energieaufwand, das bestätig-
ten auch bereits die vorangegangenen Versuche.
Mit Unterstützung des Bugruders war die Steuerfähigkeit noch
ausreichende Begegnungen mit anderen Fahrzeugen verliefen zufrie-
denstellende Die Kursstabilität wurde durch die Elastizität der
Kupplung zwischen den Prahmen beeinträchtigte Die erforderliche
Vorspannkraft konnte mit den Spannschrauben wegen der einfachen
Scherung des Kupplungsseiles nicht erreicht werdene Größere Fahrt»
sicherheit und gleiche Fahrgeschwindigkeiten Wurden mit der Ver-
bandsformation D1 (s. Anlage 2) erreichte
Bis zum Jahresende 1965 erfolgten noch zahlreiche Fahrten eee
der Elbe (s. Anlage 1), die im Zusammenhang mit den vorangegange-
nen Probefahrten folgende Empfehlungen für den Einsatz von schie-
benden Motorgüterschiffen zulassen:
Eine ausreichende Steuerfahigkeit der jeweiligen Verbandsforma—
tion gemäß Anlage 2 ist gegeben, solange die angeführten Mindest-
fahrgeschwindigkeiten auf der Fahrt bergwarts eingehalten werdene
Mindestfahrgeschwindigkeiten (Eisgang und.schnell steigender_Was—
serstand ansgeschlossen):
l l
Fahrt-im leeren Verband 6 km/h unterhalb von Magdeburg
5 km/h oberhalb von Magdeburg
Fahrt im beladenen Verband 5 km/h unterhalb von.Magdeburg
.4 km/h oberhalb von Magdeburg
Diese Fahrgeschwindigkeiten werden erreicht, wenn die Leistungsbe-
lastungen (Deplacement :_installierte Leistung) anf den genannten
Streckenabschnitten nicht überschritten werden;
B
bis Wittenberg = 4,5 gä
bis Torgan z 4,0 "
bis Dresden = 3,5 "
ab Dresden = 3,0 ".
Bei durchgehender Fahrt eines Verbandes von Hamburg bis Riesa/
Dresden sollte die Geschwindigkeit auf dem Streckenabschnitt Hans
burg - Wittenberge mindestens 7,5 m 8,0 km/h betragen, Dann kön-
nen auf_den anderen Strecken folgende.Geschwindigkeiten erreicht
werden: _
bis Magdeburg 7,0 km/h
bis Wittenbergfl . 6,5 "
bis Torgau H 6,0 "
bis Belgern 5,5 "
bis Kreinitz 4,5 "
bis Dresden 5,5 "
3, Schlußbemerkungen
Die Erfahrungen mit dem schiebenden Motorgüterschiff “Fischland”
gaben die Voraussetzungen zum Umrüsten weiterer Motorgüterschiffe
(15 Schiffe bis Februar 1966), Dadurch wurde nicht nur der Betrieb
mit Motorgüterschiffen rationalisiert, sondern auch deren univerm
selle Einsatzmögliohkeit vergrößert, Der Einsatz kann in verschie-
denen Verbendsformationen, wie sie in der Anlage 2 zusammengee
stellt sind, erfolgen, Die empfohlenen Verbandsformationen berück-
sichtigen die Erfahrungen auf den einzelnen Wasserstraßen,
Kritische Bemerkungen, die auf die Überlastung und des damit=
verbundenen höheren Verschleißes der Antriebsmaschine durch den
Bchnbbetrieb hinweisen, erscheinen unbegründet, Die Maschinen-
durchsicht auf dem Motorschiff “Fischland” im Februar 1966 ergab,
daß der Verschleiß die üblichen Werte nicht übersteigt,
„D2006;
Die ök0n0mischen'Erf0lge des echiebenden Motorgüterechiffe
sind nicht unbedentends das beweisen auch die erzielten Leistunm
gen des Motorgüterechiffe "Fischland? im Planjahr 1965g Sie bew
trugen im einzelnens. 1 %
Eigenleistung = 4,75 e 106 tkm
Schubleietung 7,41 a 106 Br tkm
Sehleppleistung = 1,2 « 106 Br tkm
Zum Vergleich dazu die Durchechnitteleistungen der nicht im
ischnbeineatz fahrenden Motcrgüterschiffes
Eigenleistung 2 5,2 e 106 tkm
sehleppleietung = 4,04 a 106 Br tkm
Die Schleppleietung hat für die Einschätzung nur zweitrangige
Bedeutung? da hier Fahrzeuge mit Besatzungen geschleppt wurden;
Die beachtliche Steigerung der nrbeiteproduktivität bis auf 200 %
ist auf den Tragfähigkeiteznwechs der navigatoriechen Einheit bei
gleichbleibender Besatzungeanzahl zurückzuführene Der gelenkige
Motorgüterschiffsverband stellt unter bestimmten Bedingungen eine
Alternative-zum.etarren Schnbboetaverbend dere Damit beide Bee 1
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Umrüstung von Motorschleppern zum
Schieben von‚Schubprähman _
Scniffbautechnik jQ_(196j) 63 Sa 303m304
Versuchsfahrten mit schiebenden Metern
güterschiffen -
Schiffbautechnik 1 (1965) 113
S e 590-594

